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NAVIGATION 

PROBLEME DER PRAKTISCHEN 
NAVIGATION AUF DEN NEUEN 

SEEWEGEN UM DIE ERDE 
IM 16. JAHRHUNDERT':-

VoN UwE ScHNALL 

Conrad Löw, Bürger von Köln, beginnt sein populäres >>Meer oder Seehanen Buch I I Dar­
inn II Verzeichnet seind I die Wun= II derbare I Gedenkwürdige Reise vnd Schiffarhten I 
so II recht vnd billich geheissen Meer vnd Seehanen I der Königen von Hi= II spania I 
Portugal I Engellandt vnd Franckreich I inwendig den letst vergangnen hun= I den Jahren 
I gethan .«, erschienen 1598, mit einem Überblick über die Entwicklung der Kunst der 
Navigation im 16. Jahrhundert, von Christopher Columbus bis zur niederländischen Expe­
dition nach Java im Jahre 1595: 

Aber inwendig diser letsten hundertfahr ist die Kunst der Schiffahrt recht in brauch kom­
men I vnnd d1trch behilf! der Geometrischen vnnd Astronomischen Instrument I Calcula­
tion ·vnd Rechnung der zeit des Wassers vnd Gestirns I ist die New Welt I welche man sonst 
America heisset I von Christoffel Columbus im namen der K6nigen von Hispa=nien erfun­
den I vnd seind die Portugeser biß in India gegen Auffgang vnd noch weiter bis in Japan I 
vnd die Moluckische ]nseln gefahren. Disen seind vil andre dapffere Steurleut gefolgt I ja 
habens jne beuor gethan I den zu diser zeit hat ein e1jahrner Schiffman die gantze Welt 
vmbsiigelt I vnd ob er schon mehr als ein Jahr im grossen vnd Wilden Meer sich verhalten I 
kein Land gesehen I auch daraber vnd wider vber gefahren I hat er doch alsbald I durch 
gebrauch der Kunst I vnnd seiner Instrument wissen können I ahn welchem orth er were I 
vnnd wie das Land dahin er walte I vnd von dannen er gefahren I Lage. 1 

Nur wenige Jahre später, im Jahre 1607, zählt der berühmte englische Seefahrer John 
Davis die Navigationshilfen auf, die für eine sichere Langreise notwendig sind: 

The Instruments necessarie for a skillful Seaman are a Sea Compasse, a Cross staffe, a 
Quadrant, an Astrolabe, a Chart, an instrument magneticall,for the finding of the variation 
of the Compasse, an Horizontal plaine Sphere, a Globe, and a paradoxall Compasse, [ ... ] but 
the Sea Compasse, Chart, and Crosse staffe are instruments I sufficient for the seaman 's use, 
the Astrolabe and Quadrant being instruments very uncertaine fo1· sea observations. 2 

Andere Quellen der Zeit sind ähnlich, wenn es auch Unterschiede hinsichtlich der per­
sönlichen Vorliebe für das ein oder andere Instrument gegeben hat. 

Diese Zitate wirken relativ nüchtern, als ob die Entwicklung der Navigation innerhalb 
des 16. Jahrhunderts mit der Erfindung neuer Instrumente oder wenigstens der Verbesse­
rung älterer mit einem Niveau der Navigationskunst geendet hätte, das Ozeanüberquerun­
gen zu etwas Gewöhnlichem, Sicherem und verhältnismäßig Einfachem hätte werden las­
sen. Wir wissen jedoch, daß die Wirklichkeit völlig anders aussah, und manch eine Schrift­
quelle berichtet von den Schwierigkeiten der praktischen Navigation in jenen Tagen, 
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Navigatoren an Bord. Aus: Hans von Staden: Warhaftige Historia vnd Beschreibung einer 
Landtschafft der Wilden, Nacketen, Grimmigen Menschenfresser Leüth . . . , 1531. 

obwohl selbstverständlich ein allgemeiner Fortschritt auf diesem Felde nicht bestritten 
werden kann. Im Folgenden möchte ich auf einige dieser Schwierigkeiten näher eingehen. 
Zunächst soll die Entwicklung selber von der Zeit des Columbus bis zum Ende des 16. Jahr­
hunderts in wenigen groben Streichen nachgezeichnet werden, dann soll der Blick etwas 
gerrauer auf der dreijährigen Weltumsegelung des Olivier van Noort ruhen, denn diese 
Reise am Ende des Jahrhundert ist meines Erachtens ein hervorragender Schlüssel zu den 
Problemen, mit denen ein Navigator um 1600 sich konfrontiert sah. 

Am Ende des 15. J ahrhunderes hat jeder Seemann, der interessiert war (und der lesen 
konnte), ein Grundwissen in Astronomie haben können, das überwiegend aus Johannes de 
Sacroboscos >>Sphaera mundi« stammte, das zwar schon vor 1256 geschrieben, aber erst 
1472 gedruckt wurde. Dabei handelt es sich um eine Zusammenfassung von Ptolemaei 
»Alrnagest<< . Es scheint, als sei astronomische Navigation in den letztenJahrzehnten des 15. 
J ahrhunderts in Gebrauch gekommen, jedenfalls in Südeuropa3, denn in Nordeuropa gab es 
Elemente solcher Navigation schon bei den Transatlantikfahrten der Wikinger. 4 

Ein weiteres wichtiges Element dieser Art der Navigation sind die Deklinationstabellen, 
Nautische Almanache, die notwendig waren, um die Sonnenhöhenmessungen für die Navi-



Polsituation um 
1500, nach einem 
portugiesischen 
Manuskript des 
16. jahrhunderts. 

Le Ciou 
'E> e '. a ( Eto1le polaire) 

{" .. 
Cl V. . .r,.,1ico<\", 

E •' 

343 

gation nutzbar machen zu können. Solche Tabellen gibt es seit des Abraham Zanuto »Al­
manach perpetuum<<, ursprünglich 1473/78 in Hebräisch geschrieben, doch bereits 1496 
erstmals in Latein publiziert, und des Regiomontanus »Tabula directionum<< von 1475, wie 
Joaquim Bensaude detailliert herausgearbeitet hat. 5 Ferner wurden direkt nach der Ent­
deckung und Erforschung neuer Inseln und Küsten Seekarten und Seewegbeschreibungen 
(Routiers, Rurters) entwickelt bzw. niedergeschrieben, aber natürlich hat z.B. Columbus 
weder verläßliche Karten noch Segelanweisungen gehabt, als er die Segel setzte und in west­
licher Richtung aufbrach, um Indien zu finden: Schließlich war der vierte Kontinent noch 
nicht entdeckt. Deshalb nimmt es nicht wunder, daß er die Karten offenbar mehr als Beru­
higung seiner ängstlichen Seeleute und zweifelnden Piloten einsetzte denn als notwendiges 
Mittel der Koppelnavigarion6: 

Mit Martin Alonso, dem Kapitän der PINTA, besprach ich mich über eine Karte, die ich 
ihm vor drei Tagen an Bord geschickt hatte. Ich hatte auf dieser bestimmte Inseln einge­
zeichnet, und er stimmte mit mir überein, daß wir uns in jener Gegend befänden. Da wir 
noch keine dieser Inseln gesichtet haben, glaube ich, daß die Strömungen daran schuld sind, 
die uns nach Nordosten abtreiben, und daß wir vielleicht noch nicht so weit vorangekom­
men sind, wie die Steuermänner behaupten. Ich befahl, daß mir Martin die Karte an einem 
Tau zurücksende. Zusammen mit meinem Steuermann versuchte ich, unsere wirkliche Posi­
tion zu bestimmen. (25. September 1492).7 Columbus mußte sich also auf unzulängliche 
Faktoren der Koppelnavigation verlassen: die Vorstellung der Erde als Kugel, die oben 
erwähnte allgemeine astronomische Kenntnis und einige Instrumente wie Kompaß, Qua­
drant, Astrolab. Ihm stand jedoch offenbar kein wie immer geartetes Log zur Verfügung, 
um die Schiffsgeschwindigkeit zu messen- besser: zu gissen-, die doch einen wesentlichen 
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Faktor bei der E rmittlung der in einem bestimmten Zeitraum zurückgelegten Distanz dar­
stellt. 8 

Columbus vertraute völlig dem Kompaß, dessen erste, primitive Form, eine schwim­
mende Magnetnadel, in der Zeit um 1200 in Gebrauch kam. 9 Obwohl dies Instrument in 
einer Zeit, als die magnetischen Abweichungen noch nicht bekannt waren, zu erheblichen 
Fehlern führen konnte, hat er es für das verläßlichste Navigationsgerät gehalten, wie man 
vom Grad der Verwirrung ablesen kann, die des Columbus' Piloten befiel, als die Nadel in 
eine andere Richtung wies als den wahren Norden: 

In der letzten Nacht bestimmten die Steuermänner die Position am Polarstern und stell­
ten fest, daß die Kompaßnadeln um einen ganzen Strich nach Nordwesten abwichen. Dies 
ließ in dem Augenblick Besorgnis unter den Leuten aufkommen, jedoch befahl ich, noch ein­
mal kurz vor Sonnenaufgang die Position nach Norden zu bestimmen, und sie fanden, daß 
die Nadeln richtig anzeigten. Dies hat seine Ursache darin, daß sich der Polarstern bewegt, 
nicht abe1· die Kompaßnadeln. (17. September 1492). 

Dieselbe Diskrepanz wurde am 30. September 1492 beobachtet, aber Columbus, der vor 
der E ntdeckung der magnetischen Deklination stand, zog es vor, das Phänomen durch eine 
Bewegung der Sterne, der" Wächter<< zu erklären. Nun bewegen sich zwar die W ächter in 
der Tat; dennoch halte ich es für bemerkenswert, daß Columbus lieber die Bewegung von 
Himmelskörpern,  die doch überwiegend als "fix<< gedacht wurden, akzeptiert als eine 
Variation des Magnetkompasses in Erwägung zu ziehen. 

Die anderen Instrumente, die Columbus außer der Sanduhr zur Zeitmessung mit ihrer 
wohlbekannten Fehlerquelle (13. Dezember 1492) in seinem Bordtagebuch erwähnt, sind 
der Quadrant und das Astrolabium.10 Die ersten Quellen, die über den Gebrauch von Qua­
dranten als Navigationsinstrumente berichten, stammen aus dem letzten Viertel des 15. 
Jahrhunderts, aus derselben Zeit also, in der auch das Astrolabium in seiner speziellen Spei­
chenrad- Form als See-Astrolab an Bord eines Schiffes während der Expedition Diogo 
d'Azambujas nach West-Afrika im Jahre 148 1 erwähnt wird. Wir wissen, daß Vasco da 
Gama im Jahre 1497 Quadranten benutzte, und Fernäo Magelhäes hatte nicht weniger als 7 
Astrolabien und 21 verschiedene Quadranten an Bord, als er 15 19 zu seiner Weltumsege­
lung aufbrach. 11 Columbus vertraute beiden Instrumenten nicht sonderlich. Den Quadran­
ten benutzte er mehrere Male (24. September, 30. Oktober, 21. November und 13. Dezem­
ber 1492), legte ihn aber beiseite- am 21. November-, weil er der Meinung war, er funk­
tioniere n icht richtig. Der Gebrauch beider Instrumente an Bord von Segelschiffen war 
ziemlich schwierig, selbst wenn die See relativ ruhig war, wie Columbus' Bemerkung vom 
3. Februar 1493 zeigt: 

I eh legte in der letzten Nacht, Gott sei gedankt, bei ruhiger See und dem Wind von ach­
tern ungefähr 87 Meilen zurück. Der Polarstern scheint sehr hoch zu stehen, ebenso hoch wie 
am Cabo de San Vincente. I eh konnte seine Höhe weder mit dem Astrolabium noch mit dem 
Quadranten bestimmen, da dies wegen des Wellenganges nicht möglich war. 

Dies ist übrigens die einzige Erwähnung des Astrolabs in seinen Journalen. Columbus 
hat- wie Samuel Eliot Morison herausfand 12- bei seinen Polhöhenmessungen oft fälschlich 
den Stern Beta im Kepheus für den Nordstern gehalten (Beta stand damals im Norden), und 
so konnten Breitenfehler bis zu 20° entstehen. Nach und nach gewann er aber eine größere 

Sicherheit auf dem Gebiet der Astronavigation. 
Columbus' Bemerkungen über die Unzulänglichkeit der instrumentellen Navigations­

hilfen macht einen Sachverhalt deutlich, der oft übersehen wird: Nicht die E ntwicklung 
neuer technischer Navigationsmittel machte die beeindruckenden Entdeckungsfahrten die­
ser Zeit möglich, oder zumindest war sie nicht die conditio sine qua non. In mancher Hin­
sicht verlief der E influß genau anders herum: Die Langfahrten halfen dazu, Navigations-
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mittel zu entwickeln, zu verbessern oder neu zu erfinden, um die Schiffahn sicherer zu 
machen.13 

Ein gutes Beispiel dafür bietet die Geschichte des Jakobsstabes. Im Gegensatz z.B. zum 
arabischen >>kamal<< , einem einfachen Instrument zum einfachen Messen der Höhe von 
Himmelskörpern, das 1499 durch Vasco da Gama nach Europa gebracht wurde1\ dort aber 
keine allgemeine Verwendung fand, verbreitete sich der Jakobsstab nach seiner Erfindung 
rasch über ganz Europa, weil dies Instrument dem Seemann erlaubte, Winkel wesentlich 
genauer zu messen als mit Quadrant oder Astrolabium. Obwohl das Prinzip, mit Hilfe 
eines ähnlichen Instrumentes, des baculus Jacobi, Entfernungen zu messen, bereits 1342 
von Levi ben Gerson beschrieben worden ist, scheint der nautische Jakobsstab- zur Grad­
bzw. Winkelmessung- erst im zweiten Jahrzehnt des 16. Jahrhunderts durch Joäo de Lis­
boa entwickelt worden zu sein. Wie immer das auch gewesen sein mag- es steht fest, daß 
Magelhäes bei seiner Ausfahrt 1519 keinen Jakobsstab an Bord hatte, obwohl seine Expedi­
tion in nautischer Hinsicht hervorragend ausgestattet war und er-wie oben erwähnt- eine 
Vielzahl von Quadranten und Astrolabien mit sich führte.15 Die Verbesserung gegenüber 
den älteren Instrumenten war so beträchtlich und überzeugend, daß der Jakobsstab sehr 
schnell seinen Weg durch ganz Europa machte und neben dem Kompaß zum wichtigsten 
Navigationsinstrument wurde- jedenfalls dort, wo die Seeleute geneigt waren, ihre Navi-

. gation zu modernisieren. Viele der traditionell sehr konservativen Piloten rund Nord- und 
Ostsee jedoch blieben bei ihren Methoden, die über Generationen auf sie gekommen 
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Gebrauch des Kamal. Nach G. Ferrand, 
1928. 

Ptolemaios bei Himmelsbeobachtungen mit dem 
Quadranten. Holzschnitt, 1512. 

waren.16 Der deutsche Mathematiker und Kosmograph Joachim Rheticus, der seinerzeit in 
Königsberg in Ostpreußen lebte und lehrte, regte sich 1541 jedenfalls über die Naviga­
tions>>künste<< seiner seefahrenden Landsleute gewaltig auf: 

Vifschiffer so auss Preussen in England und Portugal seglen, brauchen gemainklich nicht 
alain der latitudinibus nicht, sunder achten sey auch kainer see charten, noch rechtfertigen 
compas. Den sey beromen sich sey tragen die kunst alle im kopf So lang es wo! gereht, so geht 
es wo! hin, aber sey verlieren laider offt der kunst Im kopff, dass sey Ir in der nott nicht fin­
den konen, und mit lewtt und gutt sitzen bleiben. Mich gedenkt es schade gar nicht, wan 
etlich schon mehr bescheids von denen dingen wisten. Das wem I eh wo!, das die Portugale­
ser und Hispanier on der >>Eleuationibus poli<<, und rechten grund des compas, Ire gewaltige 
segelationes nicht hetten konden volfuren, auch nicht erhalten mochten.17 

Andere Quellen stützen diese Aussage, wie z.B. ein Brief des spanischen Ritters Fran­
cisco de Eraso an seinen König Phitipp II. im Jahre 1578, in dem er sich über die Navigation 
auf der Ostsee beklagt: Es gebe keine Karte, keinen Kompaß, nur ein schmales Büchlein, 
vermutlich mit Segelanweisungen.18 

Die Bemerkung des Joachim Rheticus ist in doppelter Hinsicht interessant: Zum einen 
zeigt sie die Zögerlichkeit bei der Übernahme oder gar die Ablehnung von Verbesserungen 
in der Kunst der Navigation; zum andern kann man aus ihr ablesen, daß zumindest 
Gelehrte in Mittel- und Nordeuropa mit den Erfindungen und Entwicklungen Südeuropas 
auf diesem Gebiet sehr vertraut waren. Dieser Sachverhalt zeigt sich besonders deutlich bei 
der Verbreitung nautischer Bücher. Wir wissen, daß im Laufe des 16. Jahrhunderts eine 
ganze Anzahl solcher Bücher geschrieben worden ist, besonders in Portugal und Spanien, 
und daß diese Bücher, die ständig sich erweiterndes Wissen und viele Verbesserungen mit 
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Gebrauch des See-Astrolabs. Nach j. Randie1; Naut. Antiquitäten, 1974. 

sich brachten, ihren Weg zu den anderen seefahrenden Nationen E uropas fanden. Einige 
der wichtigsten seien nur eben genannt19: »Regimento do esrrolabio y do quadrante<< ( 1509), 
»Suma de Geographia<< des Martin Fernandez de Encisco (1519, englische Übersetzung 
1541), »Tratado da Sphera<< des Pedro Nunes (1537), »Arte de navegar<< des Pedro de 
Medina (1545, mir Übersetzungen ins Französische, Englische und Italienische), »Breve 
Compendo de Ia Sphera y de Ia arte de navegar<< des Martin Cortes (1 551, mit mehreren 
Übersetzungen) und viele andere. Außerhalb der Iberischen Halbinsel finden wir das 
größte Interesse am Fortschritt in den nautischen Wissenschafren im Elisabethanischen 
England und später im Jahrhundert in den Niederlanden, die auf dem Wege waren, eine der 
bedeutendsten Seefahrernationen zu werden, und deshalb versuchten , auf dem Gebiet der 
Navigation das Niveau Südeuropas zu erreichen.20 Merkwürdig genug nach dem harten 
Vorwurf des Joachim Rhericus, daß auch die Deutschen an dieser Entwicklung beteiligt 
waren: Vor fünfzehn Jahren entdeckte Wolfgang Köberer das erste deutsche nautische 
Lehrbuch, das » Instrument vnde Declinatie der SÖnnen . . .  <<von Jacob Alday, 1578 erstmals 
in Lübeck erschienen.21 So war gegen Ende des 16. Jahrhunderts der wissenschaftliche und 

Gebrauch des Jakobsstabes. Aus: Cornelis Anthonisz: Onderwijsinghe V an der Zee, 31558. 
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Pedro de M edina: 
Libro de Cosmo­

graphia, 1538. 

technische Standard der Kunst der Navigation über ganz Europa vergleichbar. Die Unter­
schiede, die es gab, wurden hervorgerufen durch das Fehlen von Seckarten (die die Portu­
giesen und Spanier geheim zu halten versuchten), durch regionale Traditionen in der Navi­
gation und durch den Vorteil eventu eller Erfahrungen mit Langfahrtcn. Und selbstver­
ständlich gab es erhebliche Unterschiede zwischen der Navigation wissenschaftlich gebil­
deter, hervorragend trainierter Navigatoren der großen Expeditionen und der Praxis eines 
gemeinen Schiffers, der auf alltägliche Art Waren von Hafen zu Hafen transportierte. Für 
ihn gab es keine Notwendigkeit, komplizierte und möglicherweise teure neue Instrumente 
und Methoden anzuwenden- doch das gilt für ganz Europa. 

Wir wollen nun eine der damals berühmtesten Fahrten etwas näher betrachten , die Welt­
umsegelung des Niederländers Olivier van Noort. Seine dreijährige Reise dauerte von 1598 
bis 1601, fand also genau zum Ende des 16. Jahrhunderts statt. Ferner war die Expedition 
hervorragend ausgerüstet, so daß die Schwierigkeiten der Navigation, mit denen er sich 
konfrontiert sah, als typisch für seine Zeit angesehen werden können .  
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Olivier van Noort brach mit vier Schiffen und 248 Mann im Juli 1598 von Rotterdam aus 
auf, jedoch erst im September von Plymouth, wo der oberste Navigator der Flotte, Kapitän 
Meliß, seine Instrumente holen mußte, die er offenbar zu Hause vergessen hatte! Die Flotte 
passierte im Oktober die Kanarischen Inseln, Anfang November Kap Palmas und ankerte 
im Dezember vor der Ilha do Principe, wo sie erste Zusammenstöße mit den Portugiesen 
hatte. Im Januar 1599 überquerte sie den Atlantik. Die Küste Brasiliens kam Anfang 
Februar in Sicht. Alle Versuche, frisches Wasser und neuen Proviant zu übernehmen, schei­
terten wegen der feindseligen Haltung der Portugiesen oder der Ureinwohner, so daß sie 
sogar den ersten Versuch, die Magellan-Straße zu erreichen, wegen des heraufziehenden 

Südwinters abbrechen mußte. Van Noort und seine Männer entschlossen sich, ihr Winter­
quartier auf Sr. Helena zu nehmen, konnten die Insel aber nicht finden. Deswegen segelten 
sie zur brasilianischen Küste zurück und überwinterten auf S. Sebastian. Schl ießlich 
erreichten sie am 5. November 1599 die Einfahrt zur Magellan-Straße- mit nunmehr nur 
noch drei Schiffen. 

Dann hatten sie einen überaus harten Kampf um die Passage zu bestehen, die 1 16 Tage 
dauerte, I 00 Tage länger als die Passage von Francis Drake und dreimal so lange, wie Magel­
haes gebraucht hatte. Eines der drei verbliebenen Schiffe van Noorts kam außer Sicht und 
strandete schließlich auf Ternate, einer Molukken- Insel; doch das wurde in den Niederlan­
den erst 1603 bekannt. Olivier van Noort segelte an der Westküste Südamerikas entlang und 
begann die Überquerung des Pazifiks im Mai 1600. Er erreichte Guam am 15. September 
und durchquerte die südpazifische Inselwelt, wobei er sogar Manila atttackierte und das 
Flaggschiff der Feinde, die SAN DLEGO, versenkte. Er selber verlor jedoch auch ein Schiff, so 
daß ihm nur noch eines verblieb. 

Am 10. Februar 1601 begann er die Heimreise, überquerte den Indischen Ozean, rundete 
das Kap der Guten Hoffnung und erreichte Rotterdam am 27. August 1601, mit 40 Mann 
und von den Niederländern wegen der ersten niederländischen Weltumsegelung enthusia­
stisch begrüßt. Diese Stimmung hielt jedoch nicht lange an: V an Noorts Expedition war in 
wirtschaftlicher Hinsicht ein Mißerfolg, und all jene, die in der Hoffnung auf einen der 
Drakeschen Weltumsegelung vergleichbaren ökonomischen Erfolg erhebliche Summen in 
das Unternehmen investiert hatten, waren enttäuscht. 

Van Noorts Weltumsegelung ist hervorragend dokumentiert, da der Admiral selbst es 
sich angelegen sein ließ, dem Publikum seine Heldentaten und Erfahrungen mitzuteilen. 

Schon vier Wochen nach seiner Rückkehr erschien ein kurzer >>Extract<< und 1602 die aus­
führliche Version seines Journals, der eine ganze Reihe von Übersetzungen folgte, bis zum 
Beginn des 19. Jahrhunderts immer wieder nachgedruckt und neu herausgegeben.21 Aus­
gaben in Südeuropa waren selten: Die erste spanische Übersetzung kam gegen Ende des 18. 
Jahrhunderts heraus, aber es gab natürlich seit 1602 eine Übersetzung ins Lateinische. 

Obwohl die Besatzungen von van Noorts Schiffen so international waren wie zu jenen 
Zeiten üblich, waren keine Portugiesen oder Spanier unter ihnen. Um die Lücke in der 
Kenntnis Amerikas oder der modernen Navigation zu schließen, wurden einige englische 

Seeleute angeheuert, die unter Thomas Cavendish von 1586 bis 158 8  die Erde umrundet 
hatten. Der wichtigste unter ihnen war der erste Pilot oder Navigator, Kapitän Meliß, der 
nicht nur persönliche Erfahrungen, sondern offenbar auch schriftlich niedergelegte Be­
merkungen zu gewissen Passagen mit an Bord brachte. Es war für van Noorts Flotte ein 
schwerer Schlag, daß Meliß bereits beim ersten militärischen Konflikt mit den Portugiesen 
im Dezember 1598 auf der Ilha do Principe sein Leben verlor. Von nun an wirkt die Navi­
gation der Flotte gelegentlich ein wenig unsicher oder sogar hilflos. Doch Meliß' hinter­
lassene Aufzeichnungen halfen entscheidend während einer schwierigen Passage in der 
Nähe der Insel Santa Maria vor der Westküste Südamerikas: Wir hätten die Insel nicht 
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gefunden, want hadden wy de Schriften niet ghehadt vande Engelsehe Capiteyn Melis. 
(26. März 1600).23 

Das Segeln nach dem Kompaß erscheint - verglichen mit der Zeit des Columbus -
wesentlich verbessert. Das Problem der Deviation ist nun genau bekannt, und der Grad der 
Deviation wird durch ständiges Verbessern der Kompaßanzeige mit astronomischen Mes­
sungen bestimmt: 

Am 19. dito [März 160 1], der Wind östlich und unser Kurs West zu Nord, hatten wir eine 
Mittagshöhe der Sonne von 24 Grad und 45 Minuten, durch diese Veränderung der Höhe 
erkannten wir, daß der Kompaß mehr als zwei Strich nach Nordwest abwich, denn obwohl 
wir einen Kurs West und West zu Nord steuerten, fuhren wir tatsächlich Westsüdwest. 24 

Gestirnshöhenmessungen scheinen ebenfalls keine besonderen Schwierigkeiten mehr zu 
bereiten. Kein einziges Instrument wird erwähnt, aber die Sonnenhöhe wird im Logbuch 
recht oft vermerkt, und die Breitenberechnungen zeigen keine großen Fehler. Die Abwei­
chungen liegen in der Regel im Bereich von wenigen Minuten. V an Noorts Piloten berechnen 
z.B. die Breite von Kap Palmas auf 4°30' (8. Oktober 1598), während die korrekte Breite 
4°20' beträgt; oder die Breite von »Pulo Tymon<< bei Borneo auf 2°15' anstelle des korrek­
ten 2°48'. Nirgends findet sich ein Hinweis auf Probleme bei der Winkelmessung, und des­
halb vermute ich, daß sie Jakobsstäbe benutzten, die einen »normalen<< Fehler von bis zu 1° 

aufwiesen. Möglicherweise hatten sie auch See-Astrolabien an Bord, die später bis zur Mitte 
des 17. Jahrhunderts zur Ausrüstung der Schiffe der Ostindischen Kompagnie gehörten. 

Was die Bestimmung der jeweils aktuellen Schiffsposition so schwierig machte, war das 
Fehlen von Hilfsmitteln zur Längenbestimmung, oder wenigstens zur exakten Messung 
der Schiffsgeschwindigkeit, um einen grundlegenden Faktor der Koppelnavigation zu 
erhalten. Obwohl erfahrene Seeleute in der Lage waren, die Geschwindigkeit ihres Schiffes 
recht genau zu gissen, war das ja nur die Fahrt »durch das Wasser<<, nicht die » über Grund<< . 
Daraus erwuchsen oft sehr gefährliche Situationen. 

Der Navigator konnte auch die Abtrift recht gernau ermitteln, in der Regel durch Schät­
zung, die aber ab und zu durch einfache technische Hilfsmittel verbessert werden konnte, 
z.B. durch eine nachgeschleppte Kette. Der Winkel zwischen dieser Kette und der Kiellinie 
indizierte die Richtung und die Stärke der Abtrift. Vielleicht bat bereits Magelhäes solch ein 
Hilfsmittel benutzt, doch sind Pigafettas Bemerkungen im Februar 1521 nicht eindeutig.25 
Einige Navigationshistoriker halten Pigafettas >>catena<< für eine Art Geschwindigkeits­
messer - wie immer das mit einer einfachen Kette auch funktionieren mag -, und dann 
könnte dies >> Instrument<< als Vorläufer jener »Maschine<< gelten, die Joannes Taisnier in sei­
nem >>Opusculum perpetua memoria dignissimum<< erwähnt und deren Beschreibung von 
Richard Eden wir folgt übersetzt wurde: 

Of the thyrd engin, which is the 57. fygure of his booke, he writheth thus, An Artifice not 
yet dinulgate or set forth, whiche placed in the pompe of a Shyp, whyther the water hath 
recourse, and mooned by the motion of the Shyp, with wheeles and weyghted, dooth exactly 
shewe what space the Shyp hath gone etc. By whiche description, some doo vnderstand that 
the knowledge of the longitude myght so be founde, a thyng doubtlesse greatly to be desyred, 
and hytherto not certaynely knowen, although Sebastian Cabot on his death bed tolde me 
that he had the knowledge thereof by diuine reuelation, yet so, that he myght not teache any 
man. But I thinke that the good olde man, in that extreme age, somewhat doted, and had not 
yet euen in the article of death, vtterly shaken of all worldlyge vayne glorie. 26 

Soweit mir bekannt, ist diese »Maschine<< nie gebaut und gebraucht worden; eines geht 
jedoch aus Richard Edens Worten deutlich hervor: daß die Lösung des Längenberech­
nungsproblems noch längst nicht gefunden war (und wir wissen ja, daß es noch weitere 
zweihundert Jahre dauerte, bis der Chronometer erfunden wurde). 
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Meeresströmungen konnten nur selten ohne einen festen Bezugspunkt, eine Küste o.ä., 
erkannt werden, und deshalb ist die teilweise beträchtliche Versetzung durch den Strom nur 
selten in die Positionsbestimmung eingeflossen. Auch das konnte zu gefährlichen Situatio­
nen führen, beispielsweise vor der südostafrikanischen Küste, wo der starke Ost-Afrika­

Strom nach Süden fließt. Van Noorts letztes verbliebenes Schiff, die MAURITIUS, wäre des­
halb beinah östlich des Kaps der Guten Hoffnung gestrandet: 

Den 24. April! [ 1601 J verJndert sich die Farbe des Wassers ins Grüne I vnd sahen vif 
Gev6gel I vmb den Abend als es finster worden I sahen sie einen Glantz I als wann es Fewer 
were I wie sie dann solches I als es besser in die Nacht kam I gar eygentlich erkennen kun­
dten I also daß sie nicht musten vber vier M eylen darvon gewesen seyn I kundten demnach 
nit anderst dencken I als daß es das Land we1·e zwischen dem Cabo Fa/co, vnd dann den 
Cabo de bona Esperanca, durch dieses Fewer aber hat sie Gott der AllmJchtige fär grossem 
VngliJck wunderbarlieh behätet I dann sie nach der Stewerleut Meynung noch wo! 200. 
M eylen Ost von dem Cabo de bona Esperanca waren I vnd wann der Wind ein wenig starck 
gewesen were I hdtten sie sollen geTad auf! das Land gelauffen seyn I aber als sie das Fewer 
gesehen I haben sie sich wideT zur SeewaTts hineyn gewandt. 27 

Der eingangs erwähnte Conrad Löw erzählt eine ähnliche Geschichte über die Nieder­
länder, die 1 595 bis 1597 nach Ostindien und zurück segelten: 

Am 20. 21. vnd 24. [April 1597] haben wir gesehen das feste Land Aethiopia I auff 33. 
grad I war nach vnseTm bedAnken 100. meil von C. de Buona Speranza I wir vermeinten 
noch wo/ 300. meil dauon Z/4 sein I Gott hat vns wunderlich bewart I den wo wir bey ndcht­
licher weil weren ans Land verfallen I hJtten wir darauf[ gesdgelt. 28 

Einige Zeilen weiter erwähnt Löw übrigens nebenher, daß diese Niederländer die Höhe 
mittels »crusera<<, also eines Jakobsstabes, gemessen hätten! 

Van Noorts Steuerleute hatten keine andere Möglichkeit, als die Ergebnisse ihrer Schät­
zungen zu vergleichen und dann zu mitrein - wie unvollkommen auch immer diese 
Methode sein mag: man denke nur an die gewaltigen Berechnungsunterschiede der Piloten 
des Columbus bereits am 19. September 1492, nur vierzehn Tage nach der Abfahrt von den 
Kanarischen Inseln. Sie gaben die von dort zurückgelegte Strecke mit 440, 420 oder 400 
leguas an.29 Van Noort ging ähnlich vor, wenn er die Piloten seiner Flotte regelmäßig 
zusammenrief, um die aktuelle Position und den Kurs zu diskutieren. Auch hier war das 
Ergebnis nicht immer zufriedenstellend. Als er gezwungen war, sich ein Winterquartier zu 
suchen, und sich entschied, nach S. Helena zu segeln, mußte er seinen Plan aufgeben, weil 
er auch nach mehr als vierzehntägiger Suche unter ständigem Hin- und Hersegeln die Insel 
nicht finden konnte: 

Den 11. Maij [1599] befunden sie daß sie weit vnder der InselS. Helena waren I vnnd 
keine Hoffnung mehr haben kunten dahin zukommen I sintemal alle vermutung/so sie auß 
den Mappen [=den Seekarten J I vnnd deß ViceAdmirals Rede genommen hatten I ein Ende 
hatte I wie den auch alle Steuerleuehe bekanten. Demnach hat man die meisten Stimmen 
geh6rt I vnd fär rahtsam befunden I zufahTen nach deT Insel Martin Vaaz oder Assension, 
oder an sonst ein an der I die deß Orts verhanden I }m fall sie aber dieselbe nicht mochten 
erreichen I haben sie beschlossen I an das Landt Brasilie zulauffen I den sie sehr gen8tigt 
waTen Landt zusuchen I wegen der menge der Krancken !die sie auff den Schiffen hatten. 

In jenen Tagen geschah es relativ oft, daß Inseln oder fremde Küsten, obwohl bekannt, 
nicht gefunden werden konnten. Ich nenne hier nur den vergeblichen Versuch des Juan 
Sebastian del Cano, einst Mitglied der Flotte des Magelhaes, im Jahre 1526 die Molukken 
wiederzufinden, sowie - noch erstaunlicher- das Faktum, daß kein Schiff den Weg zur 
Magellan-Straße finden konnte, bevor es schließlich Francis Drake gelang- mehr als fünf­
zig Jahre nach der Entdeckung! 
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Die InselS. Maria in der Vorstellung von johan Theodor de Bry, 1620 
1�nd 
Olivier van Noort, 1602. 
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Der eben zitierte Abschnitt aus van Noorts Reisebericht weist aber auf eine weitere Feh­
lerquelle in der Navigation. Steuerleute, die durch Koppeln navigierten, mußten sich mehr 
oder weniger auf Karten und Segelanweisungen verlassen, und die Kosmographen und 
Kartographen auf der anderen Seite mußten den - möglicherweise falschen- Informationen 
vertrauen, die die Seeleure ihnen gaben. Und ein Fehler, der erst einmal in die Karten Ein­
gang gefunden hat, verursacht neue Navigationsfehler. Die Idee einiger Kartographen, daß 
die Seeleleute in der Lage sein sollten, allein mit Hilfe von Karten und astronomischen 
Instrumenten auf der ganzen Welt den richtigen Weg zu finden, ist für das J 6. Jahrhundert 
nur ein Hirngespinsr.Jo 

Van Noons Suche nach S. Helena wurde dadurch erschwert, daß seine Karten die Insel 
auf 16°30' Süd lokalisierten, während die korrekte Breite zwischen 15°54' und J 6° I '  
beträgt. Dieser Breitenfehler ist eigentlich nicht besonders grofi, und man möchte meinen, 
daß van oons Flotte die Insel bei ihren langen Schlägen in jede Richtung hätte in Sicht 
bekommen müssen. Van Noorts entscheidender Fehler muß eine falsche Länge gewesen 
sein. Als sie hingegen versuchten, Ascension zu finden, harten sie überhaupt keine Chance: 
Ihre Karte gab die Breite mit 20°30' Süd an, während ihre korrekte Breite r55' beträgt- ein 
extremer Fehler, viel größer als die falsche Positionierung der Insel S. Maria vor dem west­
lichen Südamerika, deren korrekte Breite 37° J 5' Süd ist, während van Noort Petrus Plan­
cius vorwirft, er habe sie auf 36° lokalisiert.31 

Solche Fehler waren auf Karren des 16. Jahrhunderts häufig anzutreffen, obwohl eine all­
mähliche Verbesserung festgestellt werden kann. Auch als Francis Drake versuchte, die 
Magellan- Srraße zu finden, bemerkte er beträchtliche Unterschiede zwischen seiner Karre 
und der Wirklichkeit: 

Aber Drack da er die höhe der Straß bekommen I hielt seinen lauf[ gegen Mittemacht I 
zum Nidergang I meinend die Kusl von Peru war also gelegen I wie es die Genaal Mappen 
ahnzeigten I da aber fehl vnd mange! darinn war I fand er Noord Oost zum Oosten I also 
daß das theil von Peru I biß auf[ die zeit nicht nach gebftr entdeckt I oder sonst nicht recht­
schaffen f!irgebracht ist I fehlet zum wenigsten vngefehrlich 12. Grad I welches also muß 
gethan sein I vmb andere zu betriegen I oder sonst durch ·vnuerstJndige muthmassung vnd 
duncke/.32 

Und die niederländischen Navigatoren der Ostindienreise 1595-1597 sagen so kurz wie 
eindrucksvoll: 

Wir befunden dz jaua so breit ist I oder sich nit so Südlich strecket I wie es in den Mappen 
ligt I sonst hetten wir mftssen mitten durchs Land sJgelen.J-1 

Hinweise auf die Unvollständigkeit und die unbefriedigende Natur der damaligen Kar­
ren, die in schwierigen Gewässern demnach wenig hilfreich waren, gibt es reichlich. Das 
Problem der Projektion war noch njchr gelöst, und die abgebildeten Seegebiete waren zu 
groß, als daß Details hätten gefunden werden können. Seit den frühen Tagen der Langfahr­
ten halfen sich die Navigatoren dadurch, daß sie Lotsen anheuerten, Männer, die sich in 
bestimmten Seegebieten hervorragend auskannten. Oft waren es Eingeborene, manchmal 
aber auch Gefangene, die natürlich kaum eine Chance aufs Überleben hatten, sondern häu­
fig erschlagen oder einfach über Bord geworfen wurden, wenn sie ihre Dienste erfüllt hat­
ten. So behandelten jedenfalls Drake und van Noort ihre spanischen Lotsen vor der West­
küste Südamerikas.34 

Andererseits war sich van Noort wohl bewußt, daß eine erfolgreiche Passage durch die 
südpazifische Inselwelt ohne die Hilfe eines kundigen Lotsen undurchführbar gewesen 
wäre: 

Am 1. Februar 1601 entläßt van Noort den chinesischen Lotsen mit einer Menge von 
Geschenken, weil er jhnen grosse Dienst bewiesen I vnd sie getrewlich zu recht ge[fthret 
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hatte I vnd were jhnen wol vnml!tglich gewest I diese Reyse so weit zu vollbringen I wegen 
so vieler Truckenen vnd Sandhäbeln da sie haben m!men durchlauffen I wann sie nicht 
diesen Pilotten bekommen hatten . . .  35 

Wir haben gesehen, daß trotz der vielen beeindruckenden Verbesserungen innerhalb der 
Kunst der Navigation während des 16. Jahrhunderts gegen Ende dieses Saeculums noch 
immer eine Menge Schwierigkeiten zu überwinden waren, Schwierigkeiten , denen sich 
nahezu im selben Maße die erfahrenen Seefahrer Südeuropas und die Neulinge aus den Nie­
derlanden gegenüber sahen. Zum Abschluß soll nun noch eine Gruppe von Navigations­
hil fen angesprochen werden, die zur damaligen Zeit wohl die u nzulänglichsten waren, die 
schriftlichen Quellen, Segelanweisungen von mehr oder weniger einfacher Form (mit Aus­
nahme solcher persönlicher Notizen, wie sie Kapitän Meliß von seiner ersten Weltumsege­
l ung mitgebracht hatte und wie sie - in Bezug auf die südamerikanische Westküste- in van 
Noorts Bericht  zu finden sind). Van Noort erwähnt zu verschiedenen Malen solch unbe­
friedigenden schriftlichen Unterlagen, z.B. spanische über die Molukken, u nd er klagt: 

dan alsoo wy gheen Pilotten en hadden I die hier bedreven waren I moesten wy ans nae 
de Schriften regu.leeren I die wy hadden int zeyl gaen I hoe wel sulcx heel onzeecker was. -'6 

IJzerman, der Herausgeber von van Noorts Journal, fand heraus, daß der Admiral hier 
auf Jan Huyghen van Linschotens »Reysgeschrift van de Navigation der Portugaloysen in 
Orientem<< (Amsterdam 1 595) anspielt. In diesem Sammelwerk fi ndet sich auch die 
Beschreibung der Reise des Francisco de Gualle, eines spanischen Kapitäns und Navigators, 
von Acapulco nach Manila und zurück. Van Noort folgt auf seiner Fahrt durch die Philip­
pinen exakt dessen RouteY Dieser Sachverhalt wirft ein interessantes Licht auf den Wis­
senstransfer in Bezug auf nautische Wissenschaften von Südeuropa zu den aufstrebenden 

Seemächten an den Nordseeküsten. 
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24 Ebd., S.  1 22. 
25 Catena a poppa. Pigafetta, A monio (Viaggio, wie Anm. 1 5), zum Februar 1 52 1 . - Vgl. Breusing, Anhur: 

Die catena a poppa bei P igaferra und die Logge. ln :  Zeitschrift der Gesellschaft fü r Erdkunde Berl in 4, 
1 869, S. 1 06- 1 1 5; mit Kommentar erneut gedruckt in  Köberer, Wolfgang (H rsg.): Das rechte Funda­
ment der Seefahrt. Deutsche Beiträge zu Geschichte der Navigation. Hamburg 1 982, S.  1 56-1 63, 1 80f. 

26 (Eden, Richard): A very necessarie und profitable Booke concerning Nauigarion compiled i n  Larin by 
lonnes Taisnierus [ . . .  ]. Translated into Englische by Richarde Eden . London ( 1 5 79 ?), fol. 4'. 

27 Zitiert nach der ersten, bisher unbekannten deutschen Übersetzung (vgl. Anm.  22) » Neuwe SchiHarr I 
Warhafftige vnd eygentliche Beschreibung der langwirigen I s6rglichen und geßhrlichen Reyse I so Oli­
vier van Noort [ . . .  ] wunderbarlieh gerhan I vnd verrichtet hat [ . .  . ] .« Franckfurr 1 602, S.  1 1 6 (recte 1 1 4). 
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28 Löw, Conrad (wie Anm.  1 ), S .  I 09 (recte 99). 
29 The Voyages of Christophcr Columbus (wie Anm.  6), S. 1 4 1 .  
3 0  Vgl. z .B.  Fries, Lorenz: Uslegu ng der Mercarten oder Cartha Marina. Darin man sehen mag I wa einer 
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32 Löw, Conrad (wie Anm.  1 ), S. 47. 
33 Ebd., S.  1 09 (recte 99). - Trotzdem wurde sei t dem Begi nn von Lang,·eisen die Benutzung von Seekar­

ten für absolut notwendig angesehen. Pigafetta z.B.  faßt Magelhiies hervorragende Secmannschaft wie 
fo lgt zusammen: Er besaß eine genmm·e Kenntnis der Seekarten und der Schiffahrtskunsl als jeder 
andere Mensch auf Erden. Die erste Reise um die Erde (wie Anm. 1 5), S. 1 63 , 27 .  April 1 52 1 .  

3 4  Schnall, Uwe (wie Anm.  22) .  
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A nschrift des Verfassers : 
D r. Uwe Schnall 
Deutsches Schiffahrtsmuseum 
D-27568 B remerhaven 

P ro b l e m s  of p ract i c a l nav i g at i o n  on t h e  n e w  c i rc u m g l o bal s e a  ro u ­

tes  o f  t h e  s i xt e e n t h  c e n tu ry 

Sum mary 

i n  1 5 98 C o n rad Löw of C o l o g n e  p u b l i s h e d  a book about t h e  most fam o u s  m a r i n ers  of 

h i s  t i m e  (t h e  Meer oder Seehanen Buch), m a k i n g  refe re n c e  i n  t h e  forewa rd to s i x­

teenth-ce n t u ry d eve l o p m e nts i n  t h e  s c i e n ce of nav i g at i o n .  Wh i l e  t h e  mar i n e r  of 1 5 0 0  

h a d  o n l y  t h e  c o m p a s s ,  q ua d ra n t  a n d  seaman 's astrolabe as w e i l  as early s e a  c h a rts at 

h i s  d i s posa l ,  t h e s e  n avi g a t i o n  i n stru ments w e re j o i n e d  s h o rtly t h e reaft e r  by t h e  

cross-staff - an extre m e l y  s u cce s s fu l i nvent ion w h i c h  s u p p l anted t h e  o t h e r  e x i s t i n g  

m e a n s  of an g u l ar meas u re m e n t  with i n  a re lative ly s h o rt p e r i o d  of t i m e .  C ol u m b u s  

h a d  h a d  t o  rely p r i m a r i l y  u po n  t h e  magnet ic  compass a n d  co m p l a i n e d  o f  t h e  u n re l ia­

b i l ity of h i s ang l e m eters . H i s  d i ffi c u l t i e s  in  u s i n g  these d ev i c e s  w e re caused parti a l l y  

by t h e  con stant move m e nt of the s h i p, b ut a l s o  by h i s fre q u e n t  co nfu s i o n  of the hea­

venly b o d i e s  i n  tak i n g  h i s  b e a ri n g s .  

i n  t h e  cou rse o f  t h e  s i xteenth centu ry t h e  nav i g ato r's S ituat ion i m p roved i n  many 

res pect s .  The N e t h e rl a n d e r  O l i v i e r  van N o o rt's c i rc u m n avi g ati o n  of t h e  g l obe be­

tween 1 5 98 and 1 6 0 1  s e rv e s  w e i l  as a com parative e x a m p l e .  Van N o o rt w rote detai ­

l e d  repo rts of h is  eco n o m i ca l l y  rat h e r  u n s u cce s sfu l  voyage,  p rovi d i n g  good i n s i g h t  

i nto t h e  n av i g atio n a l  p ro b l e m s  o f  h i s  t i m e .  What we n o t i ce fi rst i s  t h e  relative absence 

of d i ffi c u lt ies  i n  determ i n i ng the te rrestr ia l  lat itu d e  of o n e 's pos it i o n . T h u s  s i nce 

C o l u m b u s ' d ay p ro g re s s  had clearly been m ad e ,  s u re l y  d u e  to t h e  i m p rove m e n t  of 

a n g u la r  meas u re m e n t  t h ro u g h  the cross-staff. O n  the oth e r  hand,  van N oo rt w rote of 

a p ro b l e m  common to al l  m a r i n e rs befo re t h e  i nv e n t i o n  of t h e  c h ro n ometer  in  t h e  

e i g hte e n t h  c e n t u ry:  t h at of ascertai n i n g  g e o g ra p h ical l o n g it u d e .  As befo re ,  seamen 

w e re dependent  upon t h e  power of e s t i m at i o n ,  a m ethod e n c u m b e re d  with  m aj o r 

u n ce rta i n t i e s .  The a s s e s s m e nt of each i n d iv i d u a l  factor of dead rec kon i n g  was far 
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l e s s  than perfect - the meas u re m e n t  of t i m e  with the h o u rg l as s  i n exact, the s h i p's 

e x act s pe e d  i m pos s i b l e  to dete r m i n e  -, i . e .  t h e  res pect ive d i stance cove red co u ld 

never  be p rec i s e ly cal c u l ated . F u rt h e rmore,  o n  the h i g h  seas o n e  s e l d o m  p e rce i ved 

the effect of w i n d s  ( l e e way) o r  c u rrents ( d r i ft) o n  the s h i p's p o s i t i o n ,  lead i n g  in the 

case of van Noort to his n ear-stra n d i n g  off t h e  Cape of Good H o p e ,  alt h o u g h  o n  the 

bas i s  of dead recko n i n g  he had b e l i eved h i m s e l f to be q u ite far fro m la n d .  

U n certa i nt ies  i n  t h e  estab l i s h m e n t  of terrestr ia l  l o n g i t u d e  a l s o  caused t h e  fa l s e  

local i s at i o n  o f  coasts , and above a l l  of i s l a n d ,  o n  e a r l y  s e a  c harts . T h e  a d v i c e  of p i l ots 

- freq u e n t ly ones n ative to the reg i o n - was t h u s  an i m p o rtant s u p p l e m e ntary n avi ­

g at i o n a l  a i d . Som eti m e s  it  was a lso h e l pfu l to refe r to the wr itten record s of seamen 

who had a l ready trave l l e d  t h e  re s pective wate rs .  l n  the p e ri o d  a ro u n d  1 6 0 0 ,  d e s p ite 

t h e  c o n s i d e rable  progress made i n  t h e  s i xteenth ce ntu ry i n  t h e  fi e ld of nav i g ati o n ,  

e v e n  t h e  m ost w e l l -e q u i pped e x p e d i t i o n s  w e re st i l l  faced w i t h  i m m e n s e  d i ffi c u l t i e s  i n  

fi n d i n g  t h e i r  way at sea.  

Des p ro b l e m e s  de I a  nav i g at i o n  p rat i q u e  s u r  l e s  n o uve l l e s  ro utes  

a u to u r  d e  I a  te rre a u  1 6e s i e c l e .  

Res u rn e  

L e  bo u rg e o i s  d e  C o l o g n e  C o n rad Löw p u b l i a  e n  1 5 9 8  u n  I ivre s u r  l e s  p l u s  ce l e b re s  

n av i g ate u rs de l ' e poq u e  ( « M e e r  o d e r  S e e h a n e n  B u c h >>) ,  d a n s  l e q u e l  i l  att i ra l 'atte n t i o n  

s u r  l e s  p ro g res atte i nts p a r  l 'art d e  I a  navigat i o n  a u  1 6e s i e c l e ,  t o u t  e n  l e s  i nt rod u i ­

s a n t .  S i ,  a u x  a lentours  d e  1 5 0 0 ,  l e s  i n stru m e n ts t e l s  q u e  l e  c o m pa s ,  l e  q u a d rant et 

l 'astro l a b e  mar it ime a i n s i  q u e  l e s  p re m i e re s  cartes naut i q u e s  etai e n t  ut i l i s e s ,  l 'appa­

r i t i o n  t r i o m phale  de l 'a rbalete p e u  de t e m p s  apres ,  s u p p l anta rel ative m e n t  ra p i d e ­

m e n t  l e s  a utres i n struments  d e  m e s u re .  C o l o m b  avait e n c o re fait co nfiance e n  t o u t  

p re m i e r  l ie u  au com pas m a g n et i q u e ,  et d e clare q ue s e s  i n s t r u m e nts d e  mes u re 

d ' an g l e s  n'etai e n t  pas fia b l e s ;  p o u rtant s e s  d i ffi c u ltes re lat ives a l 'e m p l o i  d e  ces 

i n stru m e nts sont e n  partie a mettre a u  c o m pte du m o uve m e nt p e rpetue l  d e s  nav i re s ,  

p l u s  secondairement a u  fait q u ' i l  c o n fo n dlt p l u s i e u rs fo i s  l e s  con ste l lat i o n s  l o rs d u  

re l evement  d e s  eto i l e s .  

Au c o u rs d u  1 6e s i e c l e ,  I a  s ituat i o n  s'am e l i ora s u r  p l u s i e u rs p l a n s .  Servant d ' e x e m ­

p l e  d e  c o m para i s o n ,  l e  t o u r  d u  m o n d e  effect u e  par l e  N e e r l a n d a i s  O l i v i e r  van N o o rt 

q u i  d u ra d e  1 5 9 8  a 1 6 0 1 . Van N o o rt a re l ate d e  fac;:on detai l l e e  s e s  voyag e s ,  q u i  furent 

peu re u s s i s  sur l e  p lan econ o m i q u e ,  d o n n ant a i n s i  u n  bon aperc;:u des p ro b l e m e s  q u i  

s e  posa i e nt a I a  n av i g at i o n  d e  s o n  e p o q u e .  C e  q u i  frappe e n  p re m i e r, c 'est q u e  I a  re­

c h e rc h e  de I a  l at i t u d e  s e m b l e  presenter  p e u  de d i ffi c u ltes .  Ce p ro g re s ,  par rapport a 
l 'epoq u e  de C o l o m b ,  est ce rtai n e m e n t  d ü  a l 'a m e l i o rat ion d e  I a  m e s u re g o n i o m etr i ­

q u e  g räce a l 'arbal ete . Cependant,  comme i l  etait g e n e ra l e m e nt c o u rant avant l ' i nve n­

t ion du c h ronom etre a u  1 Se s i e c l e ,  l e  c a l c u l  d e  I a  l o n g it u d e  posait  d e  ree l s  p ro b l e m e s .  

O n  etait d e pendant ,  c o m m e  a u paravant,  d e  l 'est i m at i o n ,  l i e e  e l l e- m e m e  a d e  g ra n d s  

facte u rs d ' i nce rt i t u d e :  d i ffe re nts  e l e m e nts d e  I a  navigati o n  a l ' e s t i m e  n e  p o u vai e nt 

etre q u e  part i e l l e m e n t  est i m e s ,  I a  m e s u re d u  t e m p s  avec l e  sab l i e r  etait i m p re c i s e ,  I a  

v i t e s s e  d u  n av i re n 'etait p a s  m e s u ra b l e ,  s e u l e m e n t  est i mab l e ,  s i  b i e n  q u e  I a  d i stance 

parcou ru e  n e  po uvait pas etre c a l c u l e e  d e  fac;: o n  r i g o u re u s e .  A c e l a  s'aj o u ta i t  q u e  le  

c ha n g e m e n t  de l i e u  e n  ra i s o n  d e s  vents (d e r ive) o u  d e s  c o u rants  m a rit i m e s  e n  haute 
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m e r  etait  rare m e n t  re marq u e s  et que van N o o rt s e  s e ra i t p re s q u e  echoue a u  cap de 

Bon n e  Esperance,  a lors q u' i l se croyait e n c o re b i e n  e l o i g n e  d e  Ia t e r re d'apres l e s  

re s u ltats d u  cal c u l  a l ' e st i m e .  

La precarite d u  cal c u l  d e  I a  l o n g i t u d e avait po u r re s u l tat q u e  s u r  l e s p re m i e re s  car­

tes nauti q u es , d e s  c6te s et s u rtout des l i e s ,  fu re nt m al s itu e e s .  C'est po u r cela que l e s  

cons e i l s d e s  p i l o t e s ,  s o uvent  d e s  i nd i g e n e s ,  re p re s e nta i e n t  u n e  a i d e  p rec i e u s e .  Par­

fo i s  a i d a i e n t  a u s s i  les recits e c rits  de ma ri n s  q u i ava i e n t  d ej a  n av i g u e  dans I a  reg io n .  

Mal g re l e s  pro g re s  co n s i d e ra b l es q u i  furent atte i n ts a u  1 6e s i e c l e  d a n s  l e  d o m a i n e  d e  

I a  navi g at i o n ,  m e m e  l e s  e x pe d it i o n s  l e s  m i e u x eq u i pees e u re n t  d ' i m m e n s e s  d i ffi c u l ­

t e s  a s u rmonter  p o u r  trauver l e u r  ro ute e n  m e r. 




